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1は じめに
市場 と空間を扱 った代表的モデルは,重 力モデルに もとついたライ リー=
コンバー スモデル,パ フの確 、アモデル,空 間的相'1:作用モデル,最 近で は
クルー グマ ンモデルな どがあ るが,そ れ らモデルを空間に応川す る場合,
商圏 とい った比較 的小 さな空 間が対象 となる。 ライ リー=コ ンバー スモデ
ルで も集積 の経済 につ いて説 明す る ことは可能 であ るが,広 域 的な空間を
扱 うな らば,、..!.地数 とtr.,/.地密度が 電要なフ ァクター となる。
ここで は,市 場 に駅が 、ア地 され るとい う考え方に もとついて,市 場 数 と
駅数,市 場密度 と駅の 立地密度の それ ぞれが比例 的である とい う前提 の も
とで,鉄 道 クラス ター別の分析 を通 じて,市 場,範 囲 の経済 および集積の
経済 につ いての考察 を試み る。
*本 論 文 は,「 都 市,交 通 お よ び観 光 に 関 す る相'1:依存 性 と地 域 活性 化1ワ ー
ク シ ョッ プ(愛 知 大 学 経 営 学 会1三催,2005年2月191311:),il〔道 校 舎 に於 い
て)で 発 表 した もの で あ る。
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ただ し,、Mは 市場 の数,Lは 都 市の大 きさ,Aお よび αはそれ ぞれ係


































ただ し・DはMLで あ り・駅 の 、馳 徽 をrj:す・ また・ この αが1に
近 いほ ど市場 の空間的拡が りが規則的で あることを示 している。
図2市 場と立地密度
鉄道クラスター別(新 幹線,JR在来線,私 鉄)に 関する推計値
(a)新幹線のケース
路 線 名 始発駅 終着駅 駅 数 キロ数 密 度
東海道新幹線 東 京 新 大 阪 17 552.6 0.031
lli陽新 幹 線 新 人 阪 博 多 19 622.3 0.031
is越新 幹 線 東 京 新 潟 13 333.9 0.039
東北新幹線 東 京 仙 台 11 351.8 0.031
III形新 幹 線 仙 台 新 庄 19 421 0.045
秋 田新幹線 八 戸 秋 田 5 so.7 0.163
長野新幹線 高 崎 長 野 6 117.1 0.051
九州新幹線 博 多 新 八T・代 6 151.3 0.040
東北新幹線2 仙 台 八 戸 11 280.1 0.039
,」;均値 11 317.9 0.052
標準偏差 5.6 197.4 0.042
注)k越 新 幹線 お よ び 東 北 新 幹 線 は,1982年に同 時 に開 業 して い る。





路 線 名 始発駅 終着駅 駅 数 キロ数 密 度
東海道本線 東 京 米 原 100 626.1 0.160
総 武 本 線 東 京 千 葉 10 39.2 0.255
横 須 賀 線 東 京 久 里 浜 13 54.9 0.237
中 央 本 線 東 京 松 本 54 235.4 0.229
東 北 本 線 上 野 一 ノ 関 64 441.5 0.145
常 磐 線 上 野 仙 台 76 362.9 0.209
高 崎 線 大 宮 高 崎 19 74.7 0.254
内 房 線 蘇 我 安房鴨川 30 122.1 0.246
外 房 線 蘇 我 安房鴨川 25 89.5 0.279
京 葉 線 東 京 蘇 我 13 43 0.302
成 田 線 東 京 成田空港 13 73.2 0.178
川 越 線 大 宮 川 越 5 16.1 0.311
平 均 値 35.2 181.6 0.234




相 関 係 数:0.675
(c)私鉄 の ケー ス
路 線 名 始発駅 終着駅 駅 数 キロ数 密 度
東 武 鉄 道 浅 草 東武日光 55 135.5 0.406
東部伊勢崎線 浅 草 伊 勢 崎 31 114.5 0.271
東部東上線 池 袋 寄 居 38 75 0.507
小 田 急 線 新 宿 小 田 原 47 82.5 0.570
京 王 線 新 宿 京王八王子 32 35.2 0.909
井 の 頭 線 渋 谷 吉 祥 寺 17 12.7 1.339
東急田園調布線 渋 谷 中央林間 27 31.5 0.857
東急大井町線 大 井 町 二子玉川 15 10.4 1.442
東急池上線 五 反 田 蒲 田 15 10.9 1.376
東急東横線 渋 谷 横 浜 26 24.2 1.074
東急世田谷線 三軒茶屋 下高井戸 10 5 2.000
東急 目黒線 目 黒 武蔵小杉 11 9.1 1.209
東急多摩川線 蒲 田 多 摩 川 7 5.6 1.250
西武池袋線 池 袋 飯 能 26 43.7 0.595
西武新宿線 西武新宿 本 川 越 29 47.5 0.611
京 成 電 鉄 京成上野 成田空港 42 69.3 0.606
京 浜 急 行 品 川 三 崎 口 54 65.7 0.822
平 均 値 28.4 45.8 0.932























規模の経済お よび範囲の経済をベー スにお く私鉄は,駅 数 に して約4倍
の駅 を有 してい ることにな る。 ここで,各 路線の駅 におけ る収入の'ド均
値が等 しいとす れば,JR系 の鉄道の収入 に対 して,私 鉄 は4倍 の収 入
を得 ているこ とになる。
路線クラスター別の立地密度













■ 新幹線駅 聰JR在来線駅 ・私鉄線駅
注)L図 は,各 クラスターにおける駅間均等のケースにもとついている。
図4駅 の立地形態
に)こ こでの分析において,東 京都心部を起点とする鉄道が,大 阪や名占























が導かれ る。(5)式は市場密度で ある駅密度 が1%増 加す ると,当 該鉄道
の駅周辺 におけ る売L高 の伸 びが α%減 少す るこ とを示 して いる。1i,
(6)式はll∫場密度 であ る駅密度が1%増 加す ると,駅 当りの売上高 の伸 び
は α%増 加す る ことを示 して いる。 す なわ ち,こ れ は駅 密度 を集積度 と
す ると,集 積 は鉄道全体の売i:高の伸 びを減少 させ るが,駅 あた りの売 ヒ
高の伸 びを増加 させ ることを意味す る。
ちなみ に,1一記分析 よ りα につ いて 見ると,新 幹線 は0.659,JR在来
線 は2.574,私鉄 は0.865である ことか ら,(6)式 か ら集積 の経済効 果に
つ いて は特 にJR在 来線kの 駅(駕11∫場知都市)に 見 られ る。 また,私 鉄
につ いて は集積 の経済 よ りは範囲の経済 を 璽視す る傾 向か ら,新 幹線 にお










積 とみな され る立地密度の増加 による駅(周 辺)当 り売 ヒ高の伸び(駅.i.1
り売 ヒ高のi[地密度弾力性)は 最 も高い。 さ らに,そ れが1以hで あ るこ
とか ら,JR在 来線iに お いて 立地密 度の増加 によ って駅 当 りの売 り ヒげ
が逓増す ることが分か った。
したが って,JR線 を一つ の線 形都 市とみなす な らば,市 場 の接 近は 市
場 当 りの売 上高を伸 ばす ことを示唆 している。 ただ し,駅 の立地 は同時 に
なされ る場 合と追加 されてい く場 合があ り,こ こで用いたデー タは結果 に
もとつ いていることに注意 を要する。
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